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Teilbelagscheibenbremse mit einer Federanordnung flir einen 
Br ems be lag 

Die Erfindung betrifft eine Teilbelagscheibenbremse mit einer 
Federanordnung zur aktiven Einstellung eines Luftspieles zwi- 
schen einem Bremsbelag und einer Bremsscheibe . Eine derartige 
Federanordnung gewShrleistet , dafl nach Beendigung einer Brems- 
betatigung ein Bremsbelag ausreichend von der Bremsscheibe ab- 
ge hobe n wi r d . 

Aus der DE 31 30 185 Al ist beispielsweise eine Scheibenbremse 
mit derartigen Ruckstellf edern bekannt. Dabei sind in der 
Scheibenbremse zwei in Umf angsrichtung beabstandete Ruckstell- 
f edern vorgesehen, die mit freien Federschenkeln an den beider- 
seits der Bremsscheibe angeordneten Bremsbelagen anliegen. 
Durch die Spreizwirkung der Federschenkel werden die Bremsbela- 
ge nach einem Bremsvorgang von der Bremsscheibe abgehoben. Ge- 
maB einer ersten Anordnung sind die Federn zwischen einem 
Bremshalter, einem Bremssattel und den Bremsbelagen verspannt. 
Hier sind die Ruckstellf edern nur unzureichend in der Scheiben- 
bremse verankert, so daJ3 sich die Ruckstellf edern insbesondere 
bei Erschiitterungen leicht losen bzw. verloren gehen konnen. In 
einer zweiten Ausfiihrung sind die Ruckstellf edern an der Schei- 
benbremse verschraubt. Dies erfordert jedoch jeweils ein uner- 
wiinschtes zusatzliches Bef estigungsmittel fiir jede Ruckstellfe- 
der. Zudem besteht grundsatzlich bei der Verwendung zweier 
Ruckstellf edern die Gefahr der f unktionsbeeintrachtigenden 
Schief stellung eines Bremsbelages bei Ausfall einer der Ruck- 
stellf edern. 
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Ausgehend davon ist es die Aufgabe der Erfindung eine Teilbe- 
lagscheibenbremse mit einer Federanordnung zur Luf tspielein- 
stellung an einem Bremsbelag anzugeben, die die aus dem Stand 
der Technik bekannten Nachteile uberwindet und zudem einfach 
handhabbar ist. 

Gelost wird diese Aufgabe durch eine Teilbelagscheibenbremse 
mit Federanordnung nach Patentanspruch 1. Danach umfaflt die 
Teilbelagscheibenbremse ein eine Bremsscheibe ubergreif endes 
Bremsgehause, mi^^wenigst" hs einem in Betatigungsrichtung ver- 
schiebbar im F ^^^^ jangeordneten Bremsbelag, der bei 
Bremsbetatigur. v jemsscheibe tribologisch zusammen- 

wirkt. Im Breitf '* I zumindest eine Betatigungsvorrich- 

tung angeordne schlagung des Bremsbelages mit einer 

Betatigungskraf, jStellung eines Luftspiels zwischen 

Bremsbelag und Br§i^ !be nach Beendigung einer Bremsbetati- 
gung weist die Teilbe v scheibenbremse eine Federanordnung auf , 
die genau eine losbar ^arJ der Teilbelagscheibenbremse befestigte 
Feder umfafit, die einerseits am Bremsbelag und andererseits am 
Bremsgehause abgestlitzt ist. Insbesondere die losbare Befesti- 
gung der Feder an einem Bremsgehause erlaubt eine besonders 
einfache Handhabung der Baugruppe, bestehen aus Bremsgehause , 
Bremsbelag und Feder. Weiterhin ist die Feder einfach montier- 
bzw . demontierbar . 

Eine vorteilhafte Ausfiihrung der Teilbelagscheibenbremse wird 
dadurch erreicht, daJ3 sich die Feder bezogen auf die Umfangs- 
richtung der Bremsscheibe im wesentlichen in der Mittenebene 
des Bremsgehauses erstreckt. Selbst bei einem hochst unwahr- 
scheinlichen -Ausf all der Feder wird somit eine unerwlinschte 
Schief stellung des Bremsbelages vermieden. In jedem Fall wird 
die allgemeine Bremsf unktion auch bei einem solchen Ausfall 
nicht beeintrachtigt . 
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Eine bevorzugte Variante der Teilbelagscheibenbremse ergibt 
sich dadurch, daJi die Feder sich an einem Bremsbelag abstiitzt, 
der mit zumindest einer Betatigungsvorrichtung unmittelbar zu- 
sammenwirkt . Dies betrifft Teilbelagscheibenbremsen sowohl in 
Festsattel- als auch in Schwimmsattelbauweise , wobei eine 
Schwimmsattelscheibenbremse nur auf einer Seite der Bremsschei- 
be eine entsprechende Betatigungsvorrichtung aufweist. Das Ein- 
wirken der Feder auf den der Betatigungsvorrichtung zugewandten 
Bremsbelag hat dabei einen besonders positiven EinfluJl auf die 
Liif tspieleinstellung. 

Zur Erleichterung der Montier- bzw. Demontierbarkeit der Feder 
kann vorgesehen sein, daft die Feder mit einem ersten Endab- 
schnitt in eine Aufnahme am Bremsbelag eingefadelt ist. Inner- 
halb der Aufnahme ist der Endabschnitt der Feder derart fi- 
xiert, das ein Herausrutschen des Endabschnittes aus der Auf- 
nahme unterbleibt. Vor allem bei Anordnungen der Teilbelag- 
scheibenbremse , bei denen der Bremsbelag von zwei oder mehreren 
Betatigungsvorrichtungen mit einer Bremsk^;ft;J>eauf schlagt wird 
ist es sinnvoll, daJ3 sich der erste Endabschnitt der Feder in 
Umf angsrichtung zwischen zwei Betatigungsvorrichtungen am 
Bremsbelag abstiitzt. Dies ergibt eine symmetrische Belastung 
des Bremsbelages mit der Federkraft und verhindert eine Brems- 
belagschief stellung . 

Als sinnvolle Ausf uhrungsf orm ist vorgesehen, da/3 die Feder als 
eine mit einem zweiten Endabschnitt am Bremsgehause eingehange- 
ne Zugfeder ausgebildet ist. Eine derartige Zugfeder ist als 
Standardbauteil besonders kostengiinstig fiir die erf indungsgema- 
J3e Federanordnung anwendbar. Dabei ist die Zugfeder vorzugswei- 
se aus gewundenem Draht hergestellt und mit einem zweiten En- 
dabschnitt beispielsweise in einer Bremsgehausebohrung einge- 
hangen. Gemafi einer alternativen Variante kann die Feder 
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selbstverstandlich auch als eine mit einem zweiten Endabschnitt 
am Bremsgehause losbar befestigte Druckfeder ausgebildet sein. 

Eine weitere vorteilhafte Federvariante ergibt sich dadurch, 
daJJ die Feder als eine mit einem zweiten Endabschnitt am Brems- 
gehause losbar befestigte gewundene Schenkelf eder ausgebildet 
ist, die als Biegefeder wirksam ist. Eine solche Schenkelf eder 
erfordert vor allem wenig Bauraum und laflt sich an ihren freien 
Schenkeln durch einfache Umf ormmafinahmen f lexibel an die jewei- 
ligen Einbauvorgaben anpassen. Insbesondere sind die Feder- 
schenkel entsprechend der Vorgabe der Abstutzstellen am Brems- 
gehause bzw. am Bremsbelag gestaltet. Vor allem in diesem Zu- 
sammenhang ist es sinnvoll, wenn an die Feder zumindest ein Fe- 
derabschnitt angeformt ist, der sich in Umf angsrichtung am 
Bremsgehause abstiitzt. Dadurch wird die Verankerung der Feder 
am Bremsgehause verbessert und es wird ein bezogen auf die Um- 
f angsrichtung seitliches Wegkippen der Feder verhindert. 

Weitere sinnvolle Detailmerkmale der Erfindung sind den Ausfuh- 
rungsbeispielen in den Figuren zu entnehmen und werden im fol- 
genden naher erlautert. 

Es zeigt: 

Fig.l eine Teilbelagscheibenbremse mit einer erf indungsgemafien 
Federanordnung zur Luf tspieleinstellung, die eine Zugfe- 
der umfaBt, in zwei Ansichten; 

Fig. 2 eine Teilbelagscheibenbremse mit einer Schenkelf eder zur 
Llif tspieleinstellung in zwei Ansichten; 

Fig. 3 zwei Teilansichten einer weiterentwickelten Federanord- 
nung mit einer zweiten Ausfuhrung der Schenkelf eder ; 
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Fig. 4 eine Teilansicht einer Federanordnung mit einer dritten 
Ausfiihrung der Schenkelf eder ; 

Fig. 5 zwei Ansichten einer Teilbelagscheibenbremse mit einer 
weiteren Ausfiihrung der Federanordnung. 

Die in den Figuren gezeigte Teilbelagscheibenbremse 1 eines 
Kraf tf ahrzeuges umfafit einen fahrzeugfest montierten Bremshal- 
ter 2 sowie ein verschiebbar am Bremshalter 2 gelagertes Brems- 
gehause 3, das insbesondere als ein eine nicht gezeigte Brems- 
v.(4Pv, scheibe ubergreif ender Bremssattel ausgebildet ist. Auf einer 
Seite der Bremsscheibe weist das Bremsgehause 3 zumindest eine 
Betatigungsvorrichtung 4 auf, zur Beauf schlagung beiderseits 
der Bremsscheibe angeordneter Bremsbelage 5, 6. Dabei wird wah- 
rend einer Bremsbetcitigung eine erster Bremsbelag 5 von der Be- 
tatigungsvorrichtung 4 direkt und eine zweiter Bremsbelag 6 in- 
folge einer Axialverschiebung des Bremsgehauses 3 indirekt ge- 
gen die Bremsscheibe gedrlickt. In den Figuren sind Ausfuhrungen 
des Bremsgehauses mit zwei Betatigungsvorrichtungen 4 gezeigt, 
die als hydraulische Kolben-Zylinder-Einheit ausgefuhrt sind. 
Selbstverstandlich ist auch die Verwendung pneumatisch, elek- 
trisch, oder mechanisch wirkender Betatigungsvorrichtungen 4 
moglich. AuJierdem ist die erf indungsgemafie Ausfiihrung der Teil- 
W belagscheibenbremse 1. nicht auf die Anordnung einer bestimmten 
^ Anzahl von Betatigungsvorrichtungen 4 im Bremsgehause 3 be- 

schrankt. Die beiderseits der Bremsscheibe angeordheten Brems- 
belage 5, 6 werden vom Bremsgehause 3 sattelartig ubergriffen 
und sind zur Ubertragung vom Bremsumf angskraf ten an die Brems- 
scheibe iiberragenden Halterarmen 7 verschiebbar abgestiitzt. 
Ferner sind die Bremsbelage 5, 6 einerseits an die Betatigungs- 
vorrichtung 4 und andererseits an den axial aufienliegenden 
Schenkel des Bremsgehauses losbar angebunden. 
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Zur Einstellung eines ausreichenden Luftspieles zwischen den 
Bremsbelagen 5, 6 und der Bremsscheibe nach einem Bremsvorgang 
bzw. einer Bremsbetatigung ist eine Federanordnung vorgesehen, 
die den Bremsbelag 5 nach einer Bremsbetatigung von der Brems- 
scheibe aktiv abhebt. Dadurch wird ein Reibkontakt zwischen 
Bremsbelag 5 und Bremsscheibe auflerhalb der Bremsphasen und die 
daraus resultierende Entstehung von Restbremsmomenten unterbun- 
den. Ferner wird eine ungleichmafiiger Materialabtrag an der 
Bremsscheibe , haufig in Form von lokalen Auswaschungen, verhin- 
dert. Innerhalb der Ausfuhrungen der Teilbelagscheibenbremse 
nach den Figuren wirkt die Federanordnung einseitig jeweils auf 
den ersten Bremsbelag 5, der unmittelbar wenigstens an eine Be- 
tatigungsvorrichtung 4 gekoppelt ist. Der zweite axial auJien- 
liegende Bremsbelag 6 ist liblicherweise axial am Bremsgehause 3 
verankert und wird entweder durch axiale Verschiebung des 
Bremsgehauses 3 oder durch Rotationsungleichmafiigkeiten der 
Bremsscheibe , z. B. Bremsscheibenschlag, bereits wahrend der 
weiteren Fahrt von der Bremsscheibe abgehoben. Letztlich ist es 
alternativ ebenso denkbar die Federanordnung auch auf Bremsbe- 
lage 5, 6 zu beiden Seiten der Bremsscheibe einwirken zu las- 
sen. Zur symmetrischen Federbelastung des Bremsbelages 5 emp- 
fiehlt es sich die Federanordnung bezogen auf die Umfangsrich- 
tung 9 der Bremsscheibe im wesent lichen in der Mittenebene 10 
bzw, Symmetrieebene des Bremsgehauses 3, d. h. zwischen den 
beiden Betatigungsvorrichtungen 4, anzuordnen. 

Figur 1 zeigt eine erste Ausfiihrung der Federanordnung mit ei- 
ner gewundenen Zugfeder 8, die mit einem ersten Federende 11 am 
Bremsbelag 5 und mit einem zweiten Federende 12 am Bremsgehause 
3 befestigt ist. Das erste Federende 11 ist vorzugsweise an ei- 
ner Lasche 13 am Bremsbelag 5 losbar eingehakt, die auf der dem 
Reibbelag 14 abgewandten Seite des Bremsbelages 5 angeformt 
ist. Insbesondere ist die Lasche 13 auf der Ruckseite einer 
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Tragerplatte 15 befestigt, deren Vorderseite den Reibblag 14 
tragt. Das zweite Federende 12 ist in eine Bohrung 16 Oder son- 
stige Vertiefung im Bremsgehause 3 eingehakt und somit losbar 
fixiert. Zur losbaren Befestigung der beiden Federenden 11, 12 
sind jedoch noch andere geeignete Bef estigungsmoglichkeiten 
denkbar. Dabei ist das erste Federende 11 der art am Bremsbelag 
5 befestigt, daJ3 sich der Kraf tangrif f spunkt der Zugfeder 8 am 
Bremsbelag 5 radial mit der Kraf tauf standsf lache der Betati- 
gungsvorrichtungen 4 am Bremsbelag 5 uberdeckt. Dadurch wird 
eine Federkraft auf den Bremsbelag 5 ausgeubt, die diesen nach 
einer Bremsbetatigung aktiv von der Bremsscheibe liiftet. 
Gleichzeitig ist der Kraf tangrif f spunkt so gewahlt, dafi eine 
Schief stellung des Bremsbelages 5 bezogen auf die Reibflache 
der Bremsscheibe nicht eintritt. Des weiteren wird durch die 
Zugfeder 8 die spielfreie Anlage des Bremsbelages 5 an der Be- 
tatigungsvorrichtung 4, z. B. einem Bremskolben, sicherge- 
stellt. Die eigentliche spiralformig gewundene Zugfeder 8 liegt 
in einer Vertiefung 17 zwischen den Betatigungsvorrichtungen 4 
geschlitzt am Bremsgehause 3 an. Die Zugfeder ubergreift demnach 
nicht die Bremsscheibe und ist insofern von der Bremsscheiben- 
rotation unbeeinf lufit . Analog zur Ausfiihrung als Zugfeder 8 ist 
ebenfalls auch eine Druckfeder zur Luf tspieleinstellung denk- 
bar . 

Figur 2 ist eine zweite Ausfiihrung der Federanordnung zur Luft- 
spieleinstellung zu entnehmen mit einer Biegefeder, die als die 
Bremsscheibe ubergreif ende gewundene Schenkelf eder 18 ausgebil- 
det ist. Die Schenkelf eder 18 ist wie oben bereits beschrieben 
im wesentlichen in der Mittenebene 10 des Bremsgehauses 3 ange- 
ordnet, urn eine unsymmetrische Federbelastung des Bremsbelages 
5 auszuschliefien. Damit wird eine unerwiinschte Schief stellung 
des Bremsbelages 5 verhindert. Im einzelnen ist die Schenkelf e- 
der 18 in einer Ausnehmung 19 zwischen zwei Bruckenabschnitten 
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20 des Bremsgehauses 3 angeordnet. Mit ihrem ersten Schenkel 21 
ist die Schenkelf eder 18 entsprechend an einer am Bremsbelag 5 
befestigten Lasche 23 eingehangt. Dazu ist der erste Schenkel 

21 an seinem freien Ende mit geeigneten gebogenen Federab- 
schnitten 24 versehen, urn den Federschenkel 21 an der Lasche 23 
einerseits leicht montieren zu konnen und anderseits ein Her- 
ausrutschen des Federschenkels 21 aus der Lasche 23 zu verhin- 
dern. Der zweite Schenkel 22 der Schenkelf eder 18 ist innerhalb 
der Ausnehmung 19 am Bremsgehause 3 abgestlitzt. Wie bereits er- 
wahnt wird auch hier der Bremsbelag 5 zentral mit der Feder- 
kraft beauf schlagt, so dai3 eine unerwlinschte Bremsbelagschief- 
stellung unterbleibt. Dabei ist die Federkraft von der Brems- 
scheibe weg gerichtet. 

Figur 3 zeigt in zwei Ansichten eine Ausfuhrung der Federanord- 
nung zur Llif tspieleinstellung mit einer weiterentwickelten 
Schenkelf eder 25. Der erste Schenkel 21 der Schenkelf eder 25 
ist gemai3 Ausfuhrung nach Fig. 2 mit freien , gebogenen Federab- 
schnitten 24 in der Lasche 2 3 des Br emsbeiages eingehangt . Hin- 
gegen ist der zweite Schenkel 22 mittels zweier sich gegemiber- 
liegend in Umf angsrichtung erstreckender Federarme 26 in Um- 
f angsrichtung 9 am Bremsgehause 3 abgestlitzt. Vorzugsweise 
stlitzten sich die gegenliberliegenden Federarme 2 6 symmetrisch 
in der Ausnehmung 19 ab. Durch die Abstutzung der Federarme 2 6 
innerhalb der Ausnehmung 19 wird eine Kippbewegung der Schen- 
kelf eder 25 in Umf angsrichtung 9 verhindert. Verstarkt wird der 
verliersichere Halt der Schenkelf eder 25 im Bremsgehause 3 
durch die Abstutzung des zweiten Schenkels 22 am Bremsgehause 
3. Dazu sind am Bremsgehause 3 angrenzend an die Ausnehmung 19 
zwei nutartige Vertiefungen 27, 28 radial an der Ober- bzw. Un- 
terseite des Bremsgehauses 3 angeformt. Die Vertiefungen 27, 28 
sind beispielsweise mittels eines mechanischen Bearbeitungsvor- 
gangs in das Bremsgehause 3 eingeformt; fur die Fertigung be- 
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sonders vorteilhaft lassen sich die Vertiefungen auch wahrend 
der Guflherstellung des Bremsgehauses 3 anformen. In diesen Ver- 
tiefungen 27, 28 liegt der zweite Federschenkel 22 mit entspre- 
chend gestalteten Bef estigungsabschnitten 29, 30 insbesondere 
unter Federvorspannung an. Dies verbessert den positionsgenauen 
Halt der Schenkelf eder 25 am Bremsgehause 3. 

In Figur 4 ist eine weitere Variante einer Schenkelf eder 31 mit 
einer vereinf achten Abstiitzung des zweiten Federschenkels 22 am 
bremsgehause 3 verdeutlicht . Dabei ist lediglich eine Vertie- 
fung 27 an der radialen Unter seite des Bremsgehauses 3 ange- 
formt, in der der zugehorige Bef estigungsabschnitt 29 der 
Schenkelf eder 31 anliegt. Die in Umf angsrichtung seitliche Ab- 
stiitzung iiber die Federarme 26 bleibt erhalten. Insgesamt kann 
die Schenkelf eder 31 gegenuber der Ausfuhrung nach Fig. 3 hin- 
sichtlich der notwendigen Biegeverformungen vereinfacht ausge- 
fuhrt werden. Alternativ dazu kann der Bef estigungsabschnitt 
29 1 der Schenkelf eder 31 auch in eine Bohrung 32 am Bremsgehau- 
se 3 eingehangt werden, urn die Schenkelf eder 31 sicher am 
Bremsgehause 3 zu befestigen. 

In Figur 5 ist schlieBlich in zwei Ansichten eine weitere Vari- 
ante der Federanordnung dargestellt, bei der die Abstiitzung der 
Schenkelf eder 33 in Umf angsrichtung 9 nochmals verbessert aus- 
gebildet ist. Die in Umf angsrichtung 9 sich erstreckenden Fe- 
derarme 26 sind in einer an die Ausnehmung 19 angrenzenden Ta- 
sche 3 4 angeordnet, die an der radialen Oberseite des Bremsge- 
hauses 3 ausgebildet ist. Dadurch wird es moglich die Schenkel- 
feder 33 nicht in Umf angsrichtung 9 sondern auch radial positi- 
onsgenau am Bremsgehause 3 zu fixieren. Fertigungstechnisch 
giinstig kann auch eine solche Tasche 34 bereits wahrend der 
Gufiherstellung des Bremsgehauses 3 angeformt werden, wodurch 
eine mechanische Nachbearbeitung entfallt. Die weitere Befesti- 
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gung der Schenkelf eder 33 am Bremsbelag 5 bzw. am Bremsgehause 
3 ist entsprechend der anderen Ausf uhrungsf ormen vorgenommen. 

Die eigentliche aktiv wirksame Feder (8, 18, 25, 33) zur Luft- 
spieleinstellung ist vorteilhaft gunstig aus Federdraht ausge- 
bildet und lafit sich demzufolge mittels einfacher Biegevorgange 
auBerst flexibel an die jeweiligen Einbauvorgaben anpassen. 
Daruber hinaus kann die Feder (8, 18, 25, 33) auch aus Blech 
oder einem sonstigen geeigneten Federwerkstof f bestehen. 

Die losbare Befestigung der Feder (8, 18, 25, 33) am Bremsbelag 
5 erfolgt an einer geeignet gestalteten Aufnahme, beispielswei- 
se einer Lasche (13, 23) nach den Figuren. Eine derartige Auf- 
nahme kann dabei direkt an den Bremsbelag 5 bzw. die Trager- 
platte 15 angeformt sein oder an einem Halteelement 35 ausge- 
bildet sein, wie etwa in den Figuren 2-5. Dort besteht das Hal- 
teelement 35 aus einem an der Tragerplatte 15 befestigten 
Blechstreif en 35, an dem die Lasche 23 ausgebildet ist. 

Grundsatzlich wurde anhand der Figuren eine erf indungsgemafie 
Federanordnung zur Luf tspieleinstellung nur am Beispiel von 
Teilbelagscheibenbremsen 1 nach Schwimmsattel-Bauart erlautert. 
Selbstverstandlich laJ3t sich eine derartige Federanordnung auch 
bei Festsattel-Teilbelagscheibenbremsen anwenden . 
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Patentansprliche 

1. Teilbelagscheibenbremse (1) mit einem eine Bremsscheibe 
ubergreif enden Bremsgehause (3), mit wenigstens einem in 
Betatigungsrichtung verschiebbar im Bremsgehause (3) ange- 
ordneten Bremsbelag (5, 6), urn bei Bremsbetatigung mit der 
Bremsscheibe tribologisch zusammenzuwirken, mit zumindest 
einer im Bremsgehause (3) angeordneten Betatigungsvorrich- 
tung (4) zur Beauf schlagung des Bremsbelages (5) mit einer 
Betatigungskraf t und mit einer Federanordnung zur Einstel- 
lung eines Luftspiels zwischen Bremsbelag (5) und Brems- 
scheibe, dadurch gekennzeichnet , dafi die Federanordnung ge- 
nau eine losbar in der Teilbelagscheibenbremse (1) befe- 
stigte Feder (8, 18, 25, 31, 33) umfaflt, die einerseits am 
Bremsbelag (5) und andererseits am Bremsgehause (3) abge- 
stlitzt ist. 

2. Teilbelagscheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi sich die Feder (8, 18, 25, 31, 33) bezogen 
auf die Umf angsrichtung (9) der Bremsscheibe im wesentli- 
chen in der Mittenebene (10) des Bremsgehauses (3) er- 
streckt. 

3. Teilbelagscheibenbremse nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Feder (8, 18, 25, 
31, 33) sich an einem Bremsbelag (5) abstiitzt, der an zu- 
mindest eine Betatigungsvorrichtung (4) gekoppelt ist. 

4. Teilbelagscheibenbremse nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daJ3 die Feder (8, 18, 25, 
31, 33) mit einem ersten Abschnitt (11, 21, 24) in eine 
Aufnahme (13, 23) am Bremsbelag (5) eingefadelt ist. 
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5. Teilbelagscheibenbremse nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet , dafl sich der erste Ab- 
schnitt (11, 21, 24) in Umf angsrichtung (9) zwischen zwei 
Betatigungsvorrichtungen (4) am Bremsbelag (5) abstlitzt. 

6. Teilbelagscheibenbremse nach einem der vorhergehenden An- 
sprliche, dadurch gekennzeichnet, da/3 die Feder als eine mit 
einem zweiten Endabschnitt (12) am Bremsgehause (3) einge- 
hangene Zugfeder (8) ausgebildet ist. 

7. Teilbelagscheibenbremse nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, da!3 die Feder als eine mit 
einem zweiten Abschnitt am Bremsgehause (3) losbar befe- 
stigte Druckfeder ausgebildet ist. 

8. Teilbelagscheibenbremse nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daJ3 die Feder als eine mit 
einem zweiten Abschnitt (22, 29, 30) am Bremsgehause (3) 
losbar befestigte Schenkelf eder (18, 25, 31, 33) ausgebil- 
det ist. 

9 . Teilbelagscheibenbremse nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daJ3 an die Feder zumindest 
ein Federabschnitt (26) angeformt ist, der sich in Umf angs- 
richtung (9) am Bremsgehause (3) abstlitzt. 
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Zusammenf assung 



Teilbelagscheibenbremse mit einer Federanordnung flir einen 
Bremsbelag 

Die Erfindung betrifft eine Teilbelagscheibenbremse (1) mit ei- 
nem eine Bremsscheibe ubergreif enden Bremsgehause (3), mit we- 
nigstens einem in Betatigungsrichtung verschiebbar im Bremsge- 
hause (3) angeordneten Bremsbelag (5, 6), um bei Bremsbetati- 
gung mit der Bremsscheibe tribologisch zusammenzuwirken, mit 
zumindest einer im Bremsgehause (3) angeordneten Betatigungs- 
vorrichtung (4) zur Beauf schlagung des Bremsbelages (5) mit ei- 
ner Betatigungskraf t und mit einer Federanordnung zur aktiven 
Einstellung eines Luftspiels zwischen Bremsbelag (5) und Brems- 
scheibe nach einer Bremsbetatigung. Zur Vereinf achung der Ge- 
staltung der Federanordnung ist vorgesehen, dafi die Federanord- 
nung genau eine losbar in der TeilbeljagS"c^l"bjgnbremse (1) befe- 
stigte Feder (8, 18, 25, 31, 33) umfafit, die einerseits am 
Bremsbelag (5) und andererseits am Bremsgehause (3) abgestiitzt 
ist. Eine solche Feder (8, 18, 25, 31, 33) ist vorteilhaft sym- 
metrisch innerhalb des Bremsgehauses (3) angeordnet, um eine 
unerwiinschte Bremsbelagschief stellung zu vermeiden. 



(Fig. 3a) 
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Spot-type Disc Brake with a Spring Assembly for a Brake Lining 

The present invention relates to a spot-type disc brake with a 
spring assembly for the active adjustment of a clearance 
between a brake lining and a brake disc. A brake assembly of 
this type ensures that a brake lining is sufficiently lifted 
from the brake disc after brake application is terminated. 

DE 31 30 185 Al discloses a disc brake with resetting springs 
of this type. The disc brake includes two resetting springs 
spaced in a circumf erential direction and abutting with free 
spring legs on brake linings arranged on either side of the 
brake disc. The brake linings are lifted from the brake disc 
after a brake operation due to the spreading effect of the 
spring legs. The springs are compressed between a brake holder, 
a brake caliper and the brake linings in a first assembly. The 
resetting springs are anchored only insufficiently in the disc 
brake so that the resetting springs may easily be detached or 
get lost, especially when exposed to vibrations. In a second 
design, the resetting springs are screwed to the disc brake. 
However, this necessitates an undesirable additional fastening 
means for each resetting spring. In addition, the use of two 
resetting springs basically involves the risk that in the event 
of failure of one of the resetting springs there will occur an 
inclined position of a brake lining which impairs functioning. 
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In view of the above, an object of the present invention is to 
disclose a spot-type disc brake with a spring assembly for the 
clearance adjustment at one brake lining, which overcomes the 
shortcomings known from the state of the art and, in addition, 
is easy to handle. 

This object of the present invention is achieved by a spot-type 
disc brake with a spring assembly according to patent claim 1. 
Accordingly, the spot-type disc brake comprises a brake housing 
straddling a brake disc, with at least one brake lining that is 
arranged in the brake housing so as to be slidable in the 
actuating direction and cooperates tribologically with the 
brake disc upon brake application. At least one actuating 
device to apply an actuating force to the brake lining is 
incorporated in the brake housing. To adjust a clearance 
between the brake lining and the brake disc upon termination of 
brake application, the spot-type disc brake includes a spring 
assembly which comprises exactly one spring that is secured 
detachably to the spot-type disc brake and is supported on the 
brake lining, on the one hand, and on the brake housing, on the 
other hand. In particular the detachable attachment of the 
spring on a brake housing permits an especially simple 
manipulation of the subassembly composed of brake housing, 
brake lining, and spring. Also, the spring is easy to mount and 
dismount . 

An advantageous embodiment of the spot-type disc brake is 
achieved in that the spring extends substantially in the 
central plane of the brake housing with respect to the 
circumferential direction of the brake disc. Thus, an 
undesirable inclined positioning of the brake lining is avoided 
even in the extremely unlikely case of failure of the spring. 
In any case, the general braking function will not be impaired, 
not even when such a failure occurs. 
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A preferred variation of the spot-type disc brake is achieved 
when the spring is supported on a brake lining which directly 
cooperates with at least one actuating device* This relates to 
spot-type disc brakes both in a fixed-type caliper and a 
f loating-caliper construction, with a f loating-caliper disc 
brake including a corresponding actuating device only on one 
side of the brake disc. The action of the spring directed to 
the brake lining close to the actuating device has a 
particularly positive effect on the clearance adjustment. 

To facilitate the ability of mounting and dismounting of the 
spring, it may be provided that the spring with a first end 
portion is inserted into an accommodation recess at the brake 
lining. The end portion of the spring is fixed within the 
accommodation recess so as to prevent the end portion from 
slipping out of the accommodation recess. Above all in 
arrangements of the spot-type disc brake wherein two or more 
actuating devices apply a brake force to the brake lining, it 
is appropriate that the first end portion of the spring is 
supported in a circumferential direction between two actuating 
devices on the brake lining. This achieves a symmetrical 
application of the spring force to the brake lining and 
prevents an inclined positioning of brake linings. 

In an expedient embodiment, the spring is configured as a 
tension spring that is suspended with a second end portion on 
the brake housing. A tension spring of this type is a standard 
component permitting low-cost application in the spring 
assembly of the present invention. The tension spring is 
preferably made of helical wire and suspended with a second end 
portion in a brake housing bore, for example. According to an 
alternative variation, the spring may of course also be 
designed as a compression spring which is detachably fastened 
on the brake housing. 
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Another favorable spring variation is achieved because the 
spring is configured as a spiral leg spring which is detachably 
fastened with a second end portion on the brake housing and 
acts as a bending spring. Above all, such a leg spring 
necessitates little mounting space and can be adapted flexibly 
to any respective installation specifications by simple shaping 
measures at its free ends. More particularly, the spring legs 
are configured in conformity with the preset supporting points 
on the brake housing or on the brake lining. It is suitable 
above all in this connection that at least one spring portion 
is shaped at the spring and supported on the brake housing in a 
circumferential direction. This improves anchoring of the 
spring on the brake housing, and lateral tilting of the spring 
with respect to the circumferential direction is prevented. 

Further suitable detail features of the present invention can 
be taken from the embodiments in the Figures and will be 
explained in detail hereinbelow. 



In the drawings, 

Figure 1 shows two views of a spot-type disc brake with a 
spring assembly of the present invention for 
clearance adjustment comprising a tension spring. 

Figure 2 shows two views of a spot-type disc brake with a leg 
spring for clearance adjustment. 

Figure 3 shows two partial views of an improved spring 
assembly with a second design of the leg spring. 

Figure 4 is a partial view of a spring assembly with a third 
design of the leg spring. 
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Figure 5 shows two views of a spot-type disc brake with 
another design of the spring assembly. 

The spot-type disc brake 1 of an automotive vehicle shown in 
the Figures comprises a brake holder 2 mounted fast on the 
vehicle and a brake housing 3 slidably mounted on the brake 
holder 2. More particularly, housing 3 is designed as a brake 
caliper straddling a brake disc (not shown) . On one side of the 
brake disc, the brake housing, 3 includes at least one actuating 
device 4 for the application of brake linings 5, 6 arranged on 
either side of the brake disc. During a brake application, a 
first brake lining 5 is applied by the actuating device 4 
directly and a second brake lining 6 is pressed due to an axial 
shift of the brake housing 3 indirectly against the brake disc. 
In the Figures, embodiments of the brake housing with two 
actuating devices 4 are shown which are designed as a hydraulic 
piston-and-cylinder unit. It is of course also possible to use 
pneumatically, electrically, or mechanically acting actuating 
devices 4. Besides, the embodiment of the spot-type disc brake 
1 according to the present invention is not limited to the 
arrangement of a defined number of actuating devices 4 in the 
brake housing 3. The brake linings 5, 6 arranged on either side 
of the brake disc are straddled by the brake housing 3 in a 
caliper-like fashion and are slidably supported on holding arms 
7 projecting over the brake disc for the purpose of 
transmitting circumferential brake forces. Further, the brake 
linings 5, 6 are detachably connected to the actuating device 
4, on the one hand, and to the axially outward leg of the brake 
housing, on the other hand. 

To adjust a sufficient clearance between the brake linings 5, 6 
and the brake disc after a braking operation or brake 
application, there is provision of a spring assembly which 
actively lifts the brake lining 5 from the brake disc after 
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brake application. This prevents a friction contact between the 
brake lining 5 and the brake disc outside the braking phases 
and the resulting development of residual brake torques. This 
also prevents an uneven abrasion of material from the brake 
disc, frequently in the type of local brake washouts. In the 
embodiments of the spot-type disc brake according to the 
Figures, the spring assembly acts on one side on the first 
brake lining 5 which is directly coupled to at least one 
actuating device 4. The second axially outward brake lining 6 
is usually anchored axially on the brake housing 3 and lifted 
from the brake disc during continued travel, either due to an 
axial shift of the brake housing 3 or uneven rotations of the 
brake disc, e.g., brake disc eccentricity. As an alternative, 
it is also possible to have the spring assembly act also on 
brake linings 5, 6 on both sides of the brake disc. For the 
symmetrical spring load on the brake lining 5, it is advisable 
to arrange the spring assembly with respect to the 
circumferential direction 9 of the brake disc substantially in 
the central plane 10 or plane of symmetry of the brake housing 
3, that means, between the two actuating devices 4. 

Figure 1 shows a first design of the spring assembly with a 
wound tension spring 8 which, with a first spring end 11, is 
attached to the brake lining 5 and, with a second spring end 
12, is attached to the brake housing 3. The first spring end 11 
is preferably hooked detachably at a shackle 13 on the brake 
lining 5, the said shackle being shaped on the side of the 
brake lining 5 remote from the friction lining 14. Especially, 
the shackle 13 is secured to the back side of a carrier plate 
15, the front side of which carries the friction lining 14. The 
second spring end 12 is hooked into a bore 16 or other 
indentation in the brake housing 3 and thus fixed in a 
detachable manner. However, still other appropriate fastening 
means are possible for the detachable fixation of the two 
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spring ends 11, 12. The first spring end 11 is secured to the 
brake lining 5 so that the point of force application of the 
tension spring 8 on the brake lining 5 radially overlaps the 
force contact area of the actuating devices 4 on the brake 
lining 5. The result is that a spring force is exerted on the 
brake lining 5 which actively lifts the said from the brake 
disc after brake application. Additionally, the point of force 
application is chosen so as to prevent an inclined positioning 
of the brake lining 5 with respect to the friction surface of 
the brake disc. Further, the tension spring 8 ensures the 
clearance-free abutment of the brake lining 5 on the actuating 
device. 4, for example, a brake piston. The actual spiral-type 
wound tension spring 8 abuts in a protected fashion on the 
brake housing 3 in an indentation 17 between the actuating 
devices 4. Consequently, the tension spring does not straddle 
the brake disc and is hence unaffected by the brake disc 
rotation. Similar to the design as a tension spring 8, a 
compression spring is also possible for the adjustment of a 
clearance . 

Figure 2 shows a second embodiment of the spring assembly for 
the clearance adjustment with a bending spring that is 
configured as a wound leg spring 18 that straddles the brake 
disc. As has already been described hereinabove,, the leg spring 
18 is arranged substantially in the central plane 10 of the 
brake housing 3 to preclude an unsymmetrical spring load on the 
brake lining 5. This prevents an undesirable inclined 
positioning of the brake lining 5. In detail, the leg spring 18 
is arranged in a recess 19 between two bridge portions 20 of 
the brake housing 3. With its first leg 21, the leg spring 18 
is suspended on a shackle 23 fastened at the brake lining 5. To 
this end, the first leg 21 includes at its free end appropriate 
bent spring portions 2 4 to permit ease of mounting the spring 
leg 21 at the shackle 23, on the one hand, and to prevent the 
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spring leg 21 from slipping out of the shackle 23, on the other 
hand. The second leg 22 of the leg spring 18 is supported 
within the recess 19 on the brake housing 3. As mentioned 
before, the brake lining 5 is centrally acted upon by spring 
force also in this case so that an undesirable inclined 
positioning of brake linings will not occur. In this 
arrangement, the spring force points away from the brake disc. 

Figure 3 shows in two views an embodiment of the spring 
assembly for the clearance adjustment with an improved leg 
spring 25. The first leg 21 of the leg spring 25 is suspended 
with free, bent spring portions 24 in the shackle 23 of the 
brake lining according to the embodiment of Figure 2. On the 
other hand, the second leg 22 is supported in a circumf erential 
direction 9 on the brake housing 3 by means of two spring arms 
2 6 which extend opposedly in a circumferential direction. 
Preferably, the opposing spring arms 26 are symmetrically 
supported in the recess 19. The support of the spring arms 2 6 
within the recess 19 prevents a tilting movement of the leg 
spring 25 in a circumferential direction 9. This loss-proof 
hold of the leg spring 25 in the brake housing 3 is augmented 
by the support of the second leg 22 on the brake housing 3. To 
this end, two groove-shaped indentations 27, 2 8 are shaped 
radially on the top side or bottom side of the brake housing 3 
adjacent to the recess 19 at brake housing 3. The indentations 
27, 28 are shaped into the brake housing 3 e.g. by way of a 
machining operation. The indentations may also be shaped during 
casting of the brake housing 3 which is especially favorable 
for the manufacture. The second spring leg 22 abuts in these 
indentations 27, 28 with matingly configured fastening portions 
29, 30, especially under spring bias. This improves the 
accurate positioning and hold of the leg spring 25 on the brake 
housing 3. 
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Figure 4 illustrates another variation of a leg spring 31 with 
a simplified support of the second spring leg 22 on the brake 
housing 3. Only one indentation 27 is shaped at the radial 
bottom side of the brake housing 3 in which the associated 
fastening portion 29 of the leg spring 31 abuts. The support by 
way of the spring arms 2 6 which is lateral in a circumferential 
direction is maintained. In total, the leg spring 31 compared 
to the embodiment of Figure 3 can be designed in a simplified 
fashion with respect to the necessary bending deformations- As 
an alternative, the fastening portion 29' of the leg spring 31 
can also be suspended into a bore 32 at the brake housing 3 in 
order to safely attach the leg spring 31 to the brake housing 
3. 

Figure 5 illustrates in two views another variation of the 
spring assembly, wherein the support of the leg spring 33 in a 
circumferential direction 9 is improved once more. The spring 
arms 2 6 extending in a circumferential direction 9 are arranged 
in a pocket 34 adjacent to the recess 19 and designed on the 
radial top side of the brake housing 3. This renders it 
possible to fix the leg spring 33 not only in a circumferential 
direction 9 but also in a radially accurate positioning on the 
brake housing 3. In a way that is favorable under aspects of 
manufacturing technology, a pocket 34 of this type may also be 
shaped already during casting fabrication of the housing 3, 
with the result that there is no more need for machining. 
Further attachment of the leg spring 33 on the brake lining 5 
or on the brake housing 3 is carried out in conformity with the 
other embodiments. 

The actual active spring (8, 18, 25, 33) for the adjustment of 
clearances is favorably made of spring wire and, accordingly, 
can be adapted extremely flexibly to any respective 
installation specifications by means of simple bending 
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operations. In addition, the spring (8, 18, 25, 33) can be made 
of sheet metal or any other suitable spring material. 

The detachable securement of the spring (8, 18, 25, 33) on the 
brake lining 5 is carried out at an appropriately designed 
accommodation recess, for example, a shackle (13, 23) according 
to the Figures. An accommodation recess of this type can be 
shaped directly to the brake lining 5 or the carrier plate 15, 
or can be designed on a holding element 35, roughly as in 
Figures 2 to 5. In these Figures, the holding element 35 is 
composed of a sheet-metal strip 35 which is fastened to the 
carrier plate 15 and on which the shackle 23 is provided. 

Basically, a spring assembly of the present invention for the 
adjustment of clearances was described by way of the Figures 
only in the example of spot-type disc brakes 1 of the floating- 
caliper type of construction. Of course, a spring assembly of 
this type permits being used also in f ixed-caliper spot-type 
disc brakes. 
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1. Spot-type disc brake (1) with a brake housing (3) 
straddling a brake disc, with at least one brake lining 
(5, 6) that is arranged in the brake housing (3) so as to 
be slidable in the actuating direction and cooperates 
tribologically with the brake disc upon brake application, 
with at least one actuating device (4) arranged in the 
brake housing (3) to apply an actuating force to the brake 
lining (5), and with a spring assembly to adjust a 
clearance between the brake lining (5) and the brake disc, 
characterized in that the spring assembly 
comprises exactly one spring (8, 18, 25, 31, 33) which is 
secured detachably in the spot-type disc brake (1) and is 
supported on the brake lining (5), on the one hand, and on 
the brake housing (3), on the other hand. 

2. Spot-type disc brake as claimed in claim 1, 
characterized in that the spring (8, 18, 25, 
31, 33) extends substantially in the central plane (10) of 
the brake housing (3) with respect to the circumf erential 
direction (9) of the brake disc. 

3. Spot-type disc brake as claimed in any one of the 
preceding claims, 

characterized in that the spring (8, 18, 25, 
31, 33) is supported on a brake lining (5) which is 
coupled to at least one actuating device (4) . 
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4. Spot-type disc brake as claimed in any one of the 
preceding claims / 

characterized in that the spring (8, 18, 25, 
31, 33) with a first end portion (11, 21, 24) is inserted 
into an accommodation recess (13, 23) at the brake lining 
(5) . 



5. Spot-type disc brake as 
preceding claims, 
characterized 
(11, 21, 24) is supported 
circumf erential direction 
devices (4) . 



claimed in any one of the 

in that the first end portion 
on the brake lining (5) in a 
(9) between two actuating 



6. Spot-type disc brake as claimed in any one of the 
preceding claims, 

characteirized in that the spring is 

configured as a tension spring (8) that is suspended with 
a second. end portion (12) on the brake housing (3). 

7. Spot-type disc brake as claimed in any one of the 
preceding claims, 

characterized in that the spring is designed 
as a compression spring which is detachably fastened with 
a second portion to the brake housing (3) . 

8. Spot-type disc brake as claimed in any one of the 
preceding claims, 

characterized in that the spring is 

configured as a leg spring (18, 25, 31, 33) which is 
detachably fastened with a second portion (22, 29, 30) on 
the brake housing (3) . 
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9. Spot-type disc brake as claimed in any one of the 
preceding claims, 

characterized in that at least one spring 
portion (26) is shaped at the spring and is supported on 
the brake housing (3) in a circumferential direction (9) . 
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Abstract: 

Spot-type Disc Brake with a Spring Assembly for a Brake Lining 

The present invention relates to a spot- type disc brake (1) 
with a brake housing (3) straddling a brake disc, with at least 
one brake lining (5, 6) that is arranged in the brake housing 
(3) so as to be slidable in the actuating direction and 
cooperates tribologically with the brake disc upon brake 
application, with at least one actuating device (4) arranged in 
the brake housing (3) to apply an actuating force to the brake 
lining (5) , and with a spring assembly for the active 
adjustment of a clearance between the brake lining (5) and the 
brake disc after brake application. To simplify the 
configuration of the spring assembly, the spring assembly 
comprises exactly one spring (8, 18, 25, 31, 33) which is 
secured detachably in the spot-type disc brake (1) and is 
supported on the brake lining (5), on the one hand, and on the 
brake housing (3), on the other hand. A spring (8, 18, 25, 31, 
33) of this type is arranged advantageously symmetrically 
within the brake housing (3) to prevent an undesirable inclined 
positioning of the brake linings. 



(Figure 3a) 



